espacenet — Bibliographic data 



Page 1 of 1 



Vehicle navigation method 



Publication number: 
Publication date: 
Inventor(s): 

Applicant(s): 
Classification: 

- international: 

- European: 
Application number: 
Priority number(s): 



EP1271104 (A2) 
2003-01-02 

HOELING HOLGER [DE]; KREFT PETER [DE]; STUEBNER 
GUIDO [DE] + 

BOSCH GMBH ROBERT [DE] + 

G01C21/36; G01C21/34; (IPC1-7): G01C21/36 
G01C21/36 

EP20020007985 20020410 
DE2001 1031432 20010629 



Also published as: 

B EP1271104 (A3) 
18 EP1271104 (B1) 
BDE10131432 (A1) 

Cited documents: 

ID EP0849563 (A2) 
D EP0645603(A1) 
@ EP 11 02227 (A2) 
@ DE1 9942847 (A1) 
@ DE1 9858568 (A1) 



Abstract of EP 1271104 (A2) 

The vehicle navigation method involves determining 
a first route from a start point to a destination and 
determining a second, alternative route to the first 
route. A third alternative route to the second 
alternative route is determined and a difference 
between the third and second routes is displayed. 
The difference in distance and/or time is displayed. 
An Independent claim is also included for a 
navigating device for a vehicle. 
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Beschreibung 

Stand derTechnik 

[0001] Die Erfindung geht aus von einem Verfahren 
zur Navigation eines Fahrzeugs nach der Gattung des 
Hauptanspruchs. Es sind Fahrzeugnavigationssysteme 
bekannt, die ausgehend von einer ermittelten Fahrzeug- 
position und einem ausgewahlten Ziel eine Fahrtroute 
zwischen der Fahrzeugposition und dem Ziel berechnen. 
Die Berechnung stiitzt sich dabei im Allgemeinen auf ei- 
ne digitale Karte eines StraBennetzes, wobei StraGen- 
abschnitten des StraBennetzes Durchfahrtszeiten oder 
Fahrtwiderstande zugeordnet sind und aus der Lange 
des StraBenabschnitts und den Fahrtwiderstanden eine 
Durchfahrtszeit berechnet wird. In AbhSngigkeit von 
empfangenen Verkehrsinformationen konnen die Fahrt- 
widerstande bzw. die Durchfahrtszeiten an die aktuelle 
Verkehrslage angepasst werden, so dass in Abhangig- 
keit von der Verkehrslage eine schnellste Fahrstrecke 
ermittelbar ist. Anderungen der Verkehrslage wahrend 
der Fahrt konnen jedoch dazu fuhren, dass eine zu Be- 
ginn ermittelte schnellste Fahrstrecke durch die ge&n- 
derte Verkehrslage nun nicht mehr die schnellste Fahr- 
strecke ist. Einem Fahrer konnen daraufhin alternative 
Fahrstrecken vorgeschlagen werden. Z.B. ist aus der DE 
199 07 418 A1 bekannt, einem Fahrer Umleitungsstrek- 
ken vorzuschlagen. Ein Fahrer muss nun eine der vor- 
geschlagenen Alternativrouten auswahlen. Werden dem 
Fahrer keine weiteren Informationen zu den Fahrtrouten 
angezeigt und hat der Fahrer insbesondere auch keine 
Ortskenntnisse.musserdieseEntscheidungzufailigtref- 
fen, so dass er moglicherweise eine fur ihn nicht optimale 
Fahrtroute auswahlt. Wahltdagegen das Navigationssy- 
stem selbst eine optimale Fahrtroute, wird ein Fahrer 
eventuell auf eine Fahrtroute gefuhrt, z.B. von einer 
SchnellstraBe weg, die er nicht benutzen mochte, weil 
er keinen groBeren Umweg in Kauf nehmen will oder weil 
er beispielsweise aufgrund der Witterungsiage oder der 
Tageszeit eine breiter ausgebaute StraBe vorzieht, auch 
wenn deren Benutzung gegebenenfalls mit einer gering- 
fugig langeren Fahrzeit verbunden ist. 
[0002] Ferner konnen empfohlene Umfahrungsstrek- 
ken ebenfalls nach kurzer Zeit Verkehrsbehinderungen 
aufweisen, da sich insbesondere bei groBeren Verkehrs- 
stockungen eine Vielzahl von Autofahrern ebenfalls fur 
die Umfahrungsstrecke entscheiden wird. Werden nun 
weitere Umfahrungen dieser ersten Umfahrung vorge- 
schlagen, kann dies dazu fuhren, dass ein Autofahrer 
zwar durch Umfahren der ersten und der weiteren Ver- 
kehrsstorung gegenuber der bisherigen Fahrtroute Zeit 
einspart, hierfuraberimmerlangere Fahrstrecken in Kauf 
nehmen muss, ohne dass der Autofahrer hieruber infor- 
miert wird. 

[0003] Aus der EP 0 849 563 A2 ist ein System zur 
bewerteten Fahrtroutenoptimierung bekannt, bei dem 
ein VerkehrsinformationsempfSnger zum Empfangen 
von geeignet verschlusselten Verkehrsnachrichten, in 



denen Informationen uber die augenblickliche Verkehrs- 
lage enthalten sind, ausgebildet ist. Zur Darstellung von 
Kartenumfasstdas System einenBildschirm zur Anzeige 
der Karten und von darin eingetragenen Routen. Unter 
5 Berucksichtigung der Verkehrsinformationen werden 
verschiedene, zueinander alternative Fahrtrouten be- 
stimmt. 

[0004] Die ktirzeste Strecke kann dabei in rot, die 
Strecke mit der kiirzesten zu erwarteten Reisezeit in blau 

10 und die Strecke mit dem gunstigsten Kraftstoffverbrauch 
in grun dargestellt werden. Die Lange der Strecke, die 
erwartete Reisezeit und der erwartete Kraftstoffver- 
brauch konnen zusatzlich in einem eigenen Feld mit an- 
gegeben werden. 

15 [0005] Aus der EP 0 645 603 A1 ist eine Navigations- 
vorrichtung fUr ein Landfahrzeug bekannt, bei dem meh- 
rere Routen ermittelt und in einer Anzeige dargestellt 
werden. Uber die Routen werden jeweils die Fahrzeit und 
die Streckenlange angegeben. 

20 [0006] Aus der EP 1 102 227 A2 ist ein Verfahren zur 
dynamischen Zielfuhrung eines Kraftfahrzeugs bekannt, 
bei dem Informationen uber eine Umfahrungsroute dann 
angezeigt wird, wenn ein Fahrer diese Route fur eine 
Fahrt ausgewShlt hat. Ob eine Route dem Fahrer Qber- 

25 haupt zur Auswahl angezeigt wird, ist von der Fahrzeit 
und der Lange der Alternativrouteabhangig. Hierbei wer- 
den die Alternativrouten stets zu einer einzigen Haupt- 
route bestimmt. 

[0007] Aus der nachveroffentlichten EP 1 186 866 A2 
30 ist eine Navigationsvorrichtung bekannt, bei der in einer 
Anzeige verschiedene Fahrtrouten zu einem Fahrziel 
dargestellt werden. Hierbei werden die Fahrtdauem uber 
die einzelnen Fahrrouten angezeigt. Ferner ist es mog- 
lich, unter Einbeziehung der aktuellen Verkehrlage ein 
35 Staurisiko zu bestimmen und dem Fahrer anzuzeigen. 
In das Staurisiko konnen zudem Erfahrungswerte aus 
der Vergangenheit mit einbezogen werden. 

Vorteile der Erfindung 

40 

[0008] Das erfindungsgemaBe Verfahren mit den 
Merkmalen des Hauptanspruchs hatdemgegenuberden 
Vorteil, dass ein Fahrer bei einer weiteren alternativen 
Fahrtroute stets auch uber den Unterschied dieser wei- 

45 teren alternativen 

[0009] Fahrtroute zu einer zuvor berechneten, alter- 
nativen Fahrtroute informiert wird. Ein Fahrer kann nun 
entscheiden, ob er gegebenenfalls gegenuber einer be- 
reits benutzten Umfahrung einer Verkehrsstorung noch 

50 einen zusatzlichen, weiteren Umweg akzeptieren will, 
urn gegebenenfalls Zeit zu sparen oder einen Verkehrs- 
stau zu vermeiden, oder ob er der bereits benutzten Um- 
fahrung weiter folgen will. 

[0010] Durch die Angabe der Unterschiede wird dem 
55 Fahrer eine Entscheidungsgrundlage fur seine Fahrtrou- 
tenauswahlgegeben. Hierdurch wird die Benutzerakzep- 
tanz der Navigationsvorrichtung erhoht. 
[0011] Altemativ ist es moglich, z.B. eine Route zu 
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wahlen, die in dem Fall, dass Verkehrsmeldungen nicht 
berucksichtigt werden, die schnellste Route darstellt.und 
hierbei gewahlte, gut ausgebaute StrafBen zu benutzen, 
Oder einer mSglichst kurzen Fahrtroute zu folgen, z.B. 
urn Kraftstoff einzusparen. 

[0012] Besonders vorteilhaft ist, einem Benutzer den 
Unterschied der Fahrtdauer und/oder den Unterschied 
der Wegstrecke anzuzeigen, da dies objektive Kriterien 
sind, anhand derer ein Benutzer sehr schnell ein Urteil 
treffen kann und zwischen dem Komfortgedanken, also 
der Vermeidung eines Verkehrsstaus, einem moglichen 
Umweg Oder einer m&glichen ISngeren bzw. auch kur- 
zeren Fahrtzeit abwagen kann. Wichtig fur einen Benut- 
zer ist dabei vor allem die Fahrzeit, insbesondere in dem 
Fall, dass fur einen Benutzer Termine einzuhalten sind. 
[001 3] Weiterhin ist vorteilhaft, eine aktuelle Verkehrs- 
lage zu ermitteln und anhand deraktuellen Verkehrslage 
eine Fahrdauer fur die erste, die zwe'rte und die dritte 
Fahrtroute zu berechnen, wobei es hierdurch moglich ist, 
zusStzlich eine mftgliche Ankunftszeit je nach Fahrtroute 
darzustellen. 

[0014] Durch die in den Unteranspruchen aufgefuhr- 
ten MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen des im Hauptanspruch angegebenen 
Verfahrens moglich. So ist es vorteilhaft, den Unter- 
schied der Fahrtdauer und/oder der Wegstrecke jeweils 
nicht in absoluten Werten anzuzeigen, sondern in Ab- 
hSngigkeit von der tatsSchlich ermittelten Fahrtdauer 
und/oder Wegstrecke einen Bereich fur einen Unter- 
schied anzuzeigen. Dies ist insbesondere bei Fahrzeit- 
berechnungen von Vorteil, da alle Fahrzeitberechnun- 
gen trotz BerQcksichtigung der aktuellen Verkehrslage 
lediglich Prognosen sind, da die reale Fahrzeit z.B. auch 
von einem personlichen Fahrverhalten des Fahrers ab- 
hangt. Somit ist es moglich, dass eine reale Fahrzeit von 
dieser Prognose abweichen kann. Damit die angezeigte 
Fahrzeit sinnvoll und vor allem fur einen Benutzer auch 
glaubhaft ist, wird nun statt einer sehr genauen Anzeige 
ein geschatzter Fahrzeitunterschied angezeigt. Damit er- 
folgt eine Quantisierung des Fahrzeitvorteils. Wird z.B. 
von einer Rechenvorrichtung der Navigationsvorrichtung 
berechnet, dass durch die Benutzung einer weiteren Al- 
ternativroute sich ein Fahrzeitvorteil von 7 min und 1 1 s 
ergibt, so wird in einer Anzeige ein geschatzter Fahrzeit- 
vorteil von "ca. 10 Minuten" oder von "5 bis 10 min" an- 
gezeigt. Bei einem geschatzten Fahrzeitvorteil von 2 h 
und 1 1 min wird z.B. ein Fahrzeitvorteil von "ungefahr 2 
h" angezeigt. Da ein Benutzer somit realistische Anga- 
ben erhalt, steigt auch die Benutzerakzeptanz fur die ihm 
unterbreitetenVorschlage, da die Beurteilung dieser Vor- 
schlSge erleichtert wird. 

[001 5] Weiterhin ist vorteilhaft, dass von einem Benut- 
zer im AnschluB an die Anzeige der Unterschiede zwi- 
schen den Fahrtrouten eine der Fahrtrouten ausgewahlt 
wird und dem Benutzer Fahranweisungen ausgegeben 
werden, so dass eranhand dieser Fahranweisungenent- 
lang der von ihm ausgewahlten Fahrtroute gef uhrt wird. 
[0016] Femer ist vorteilhaft, dass fQr die Bestimmung 



und/oder eine automatische Auswahl eine Fahrtroute 
bzw. einer alternativen Fahrtroute Kriterien durch einen 
Benutzer vorgebbar sind. Hierdurch kann bei der Rou- 
tenberechnung direktz.B. die Einbeziehung einer touri- 

5 stischen Sehenswurdigkeit oder einer Einkaufsmoglich- 
keit in die Routenberechnung mit einbezogen werden. 
Ferner ist auch die Berechnung von Routen moglich, bei 
denen mBglichst wenig Kraftstoff benfltigt wird oder bei 
denen StraBenbenutzungsgebuhren minimiert werden. 

10 [0017] Weiterhin ist vorteilhaft, eine BerQcksichtigung 
der Verkehrslage fur die Routenberechnung zu deakti- 
vieren. Hierdurch kann ein Benutzer entlang einer Fahrt- 
route gef uhrt werden, die von der Navigationsvorrichtung 
im Hinblick auf die Fahrzeit oder die Verkehrslage als 

15 ungunstig bewertet wird, die der Benutzer jedoch gege- 
benenfalls trotz m6glicher Verkehrshindernisse benut- 
zen mochte, z.B. aus touristischen Grunden oder urn 
Kraftstoff zu sparen. Eingaben, z.B. die Eingabe von zu- 
satzlichen Kriterien, sind hierbei nicht erforderlich. 

20 [0018] Weiterhin ist vorteilhaft, auch einen Unter- 
schied der dritten, alternativen Fahrtroute zu einer ersten 
Fahrtroute anzuzeigen, die ohne BerQcksichtigung von 
Verkehrsmeldungen die schnellste Route darstellen wur- 
de, auf der jetzt jedoch gegebenenfalls eine Verkehrs- 

25 behinderung die Fahrt verlangert. Hierdurch kann ein Be- 
nutzer auch entscheiden, ob die BerQcksichtigung von 
Verkehrsmeldungen in Summe gewunscht ist, oder ob 
der Umweg Qber die dritte, alternative Fahrtroute gegen- 
uber der ersten Fahrtroute zu weit ist. 

30 [0019] Weiterhin ist vorteilhaft, dass die Fahrtrouten in 
einer Rechenvorrichtung in dem Fahrzeug berechnet 
werden, da hierdurch die Verkehrslage in die Berech- 
nung aktuell einbezogen werden kann, die von Emp- 
fangsvorrichtungen im Fahrzeug zur Verfugung gestellt 

35 werden. 

[0020] Weiterhin ist vorteilhaft, die Fahrtroute zumin- 
destteilweise in einer Dienstezentrale zu berechnen, so 
dass im Fahrzeug entweder gar keine oder nur eine nicht 
an die aktuelle Verkehrslage angepasste Karte mitge- 

40 fQhrt werden muss, w&hrend fQr den Fall, dass die aktu- 
elle Verkehrslage zu einer Abweichung von der zunachst 
bestimmten Fahrtroute fQhrt, diese Umfahrungsstrecke 
in der Dienstezentrale moglicherweise auch unter der 
BerQcksichtigung von geplanten Fahrstrecken anderer 

^5 Fahrzeuge berechnet wird. 

[0021] Weiterhin ist vorteilhaft, dass vor allem bei An- 
knupfungspunkten an den offentlichen Nahverkehr auch 
die Benutzung anderer Verkehrsmittel in die Routenbe- 
rechnung mit einbezogen wird, wenn dies von einem Be- 

50 nutzer gewunscht ist. Bei einem Verkehrsstau in einer 
Innenstadt kann z.B. auf die Benutzung eines offentli- 
chen, nicht straBengebundenen Verkehrsmitteis, z.B. ei- 
ne Bahnlinie, mitHinweis auf einen geeigneten Parkplatz 
fur das Kraftfahrzeug verwiesen werden. 

55 

Zeichnung 

[0022] Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
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Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden Be- 
schreibung n&her eriautert. Eszeigen Figur 1 eine erfin- 
dungsgemaBe Navigationsvorrichtung in Verbindung mit 
unterstutzenden Systemen zur Durchfuhrung des erfin- 
dungsgemaBen Verfahrens, Figur 2 eine Kartenskizze, 
anhand der eine Durchfuhrung des erfindungsgem&Ben 
Verfahrens eriautert wird, Figur 3 ein Ausfiihrungsbei- 
spielfQreine Durchfuhrung des erfindungsgemSBen Ver- 
fahrens. 

[0023] Beschreibung des Ausfuhrungsbeispiels 
[0024] Das erfindungsgemaBe Verfahren wird insbe- 
sondere fur die Navigation eines Fahrzeugs, insbeson- 
dere eines Kraftfahrzeugs, in einem StraBennetz ver- 
wendet, wobei einem Fahrer Fahranweisungen zur 
Steuerung des Fahrzeugs in dem StraBennetz gegeben 
werden. In der Figur 1 ist eine Navigationsvorrichtung 1 
dargestellt, bei der uber eine erste Antenne 2 ein Funk- 
kontakt zu einem Oder mehreren Satelliten 3 eines Sa- 
tellitenortungssystems, z.B. des GPS (Global Positioning 
System), hergestellt wird. Anhand der empfangenen 
Funksignale erfolgt durch Berechnung in einer Rechen- 
vorrichtung 4 eine Ortung des Fahrzeugs, in dem sich 
die Navigationsvorrichtung 1 befindet. Die Rechenvor- 
richtung 4 bestimmt daraus eine Position in einer digita- 
len Karte, die auf einem Datentrager gespeichert ist. In 
einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel kann die digitale 
Karte auch von einem Diensteanbieter uber eine Funk- 
schnittstelle bereitgestellt werden. Die Rechenvorrich- 
tung 4 kann in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
auch auf Fahrzeugsensoren 21 fur die Positionsbestim- 
mung des Fahrzeugs zugreifen, z.B. auf einen Ge- 
schwindigkeitsmesser, einen Kompass und/oder einen 
Drehratensensor. Uber Bedienelemente 6 ist ein Fahrziel 
in die Navigationsvorrichtung 1 eingebbar, wobei die Re- 
chenvorrichtung 4 durch Zugriff auf die auf dem Daten- 
tr&ger in dem DatentrSgerlaufwerk 5 gespeicherte digi- 
tale Karte eine Fahrstrecke von der ermittelten Fahrzeug- 
position zu dem eingegebenen Fahrziel bestimmt. Eine 
ermittelte Fahrstrecke wird in einer Anzeige 7 der Navi- 
gationsvorrichtung 1 dargestellt. Fahranweisungen wer- 
den uber die Anzeige 7 an dafur vorgesehenen Positio- 
nen des Fahrzeugs ausgegeben, wobei die Position des 
Fahrzeugs durch die Navigationsvorrichtung 1 uber die 
Satellitenortung und/oder die Fahrzeugsensoren 21 re- 
gelmSBig aktualisiert wird. In einem bevorzugten Aus- 
fuhrungsbeispiel werden Fahranweisungen akustisch 
uber einen Lautsprecher 8 an einen Fahrer ausgegeben. 
Fur die Bestimmung der Fahrtroute berucksichtigt die 
Navigationsvorrichtung 1 auch uber eine zweite Antenne 
9 von einem Sender 10 ubermittelte Verkehrsmeldun- 
gen, z.B. TMC-Meldungen (Traffic Message Channel). 
Erganzend konnen uber die Bedienelemente 6 Verkehrs- 
stauungen durch einen Benutzer manuell eingegeben 
werden. Weiterhin kann die Navigationsvorrichtung 1 
uber eine dritte Antenne 1 1 mit einer Dienstezentrale 12 
Verbindung auf nehmen. Die Verbindung erfolgt vorzugs- 
weise uber eine Mobiltelefonverbindung. Die Dienste- 
zentrale 12 ist vorzugsweise mit einem Datennetz 13, 



z.B. dem Internet, verbindbar, uber das die Dienstezen- 
trale 12 laufend aktuelle Verkehrsmeldungen abrufen 
kann. Dies konnen z.B. auch Daten eines Verkehrsuber- 
wachungsnetzwerks sein. Die Navigationsvorrichtung 1 

5 ist vorzugsweise ein in das Fahrzeug integriertes Ger&t, 
das z.B. in die Mittelkonsole des Fahrzeugs eingebaut 
ist. In einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel kann die Na- 
vigationsvorrichtung auch als eine mobile Rechenvor- 
richtung ausgefuhrtsein, die als ein tragbarer Computer, 

10 z.B. ein tragbares Handgerat oder ein sogenannter Lap- 
top, in das Fahrzeug gebracht wird und vorzugsweise in 
einer dafGr vorgesehenen Halterung befestigt wird. 
[0025] In der Figur 1 ist ein bevorzugtes Ausfuhrungs- 
beispiel dargestellt, bei dem in der Anzeige 7 eine Kar- 

15 tendarstellung 14 angezeigt wird, in der verschiedene 
Fahrtrouten von einem Startpunkt A zu einem Zielpunkt 
B angezeigt werden. Die schnellste Fahrtroute 15 fuhrt 
auf schnellstem Weg von A nach B, falls keine Verkehrs- 
stflrung auf ihr vorliegt. Fernersind alternative Fahrtrou- 

20 ten 16, 17 in der Kartendarstellung 14 eingetragen, die 
Alternativen zu derschnellsten Fahrtroute 15 darstellen. 
Weitere StraBen auBer den Fahrtrouten 15, 16, 17 sind 
in der Kartendarstellung 14 aus Grunden der Ubersicht- 
lichkeit der Zeichnung in der Figur 1 nicht dargestellt. In 

25 der Anzeige7sind weiterhin Auswahlfelder 18 angezeigt, 
die den neben der Anzeige 7 an einer Anzeigevorrichtung 
20 angeordneten Bedienelementen 6' zugeordnet sind. 
In jedem Auswahlfeld 1 8 ist eine der Fahrtrouten 15,16, 
17 bezeichnet. Fur die alternativen Fahrtrouten 16, 17 

30 ist jeweils ein Unterschied, insbesondere ein Fahrzeit- 
unterschied unter Berucksichtigung von Verkehrsmel- 
dungen und/oder ein Wegstreckenunterschied, gegen- 
uber der Fahrtroute 15 gezeigt, die ohne Berucksichti- 
gung von Verkehrsmeldungen die schnellste Fahrtroute 

35 ware. Ober eine Auswahl mittels dem dem jeweiligen An- 
zeigenfeld 1 8 zugeordneten Bedienelement 6' kann eine 
der dargestellten Fahrtrouten 1 5, 1 6, 1 7 ausgewahlt wer- 
den. 

[0026] In der Figur 2 sind Fahrtrouten dargestellt, an- 

40 hand derer das erfindungsgemaBe Verfahren erl&utert 
wird. Die schnellste Fahrroute 30 von einem Ort A zu 
einem Ort B ist die direkte Verbindung, die vorzugsweise 
zumindest uberwiegend durch eine SchnellstraBe reali- 
siert ist. Liegen keine Verkehrsstorungen vor, so wird ein 

45 Fahrer von der Navigationsvorrichtung 1 von dem Ort A, 
der der Startpunkt der Fahrt sein soli, zu dem Ort B ge- 
fuhrt. Wird nun der Navigationsvorrichtung 1 eine erste 
Verkehrsstorung 31 gemeldet, durch die ein bestimmter 
Bereich der ersten Fahrtroute 30 nur noch mit geringer 

50 Geschwindigkeit durchfahren werden kann, z.B. eine 
Stauung vor einer Baustelle, so wird die Navigationsvor- 
richtung 1 eine alternative Fahrtroute ermitteln. In dem 
vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel wird die zweite Fahrt- 
route 32 einem Benutzer vorgeschlagen, durch die ein 

55 Bereich der ersten Verkehrsstorung 31 vollstandig um- 
fahren werden kann. Einem Benutzer wird in der Anzeige 
7 die Zeitersparnis, die der Benutzer durch die Umfah- 
rung der ersten Verkehrsstorung 31 gewinnt, oder der 
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Zeitmehrbedarf angezeigt, den der Benutzer fur die Um- 
fahrung gegebenenfalls in Kauf nehmen muss. Ferner 
wird einem Benutzer die Lange angezeigt, um die die 
zweite Fahrtroute 32 linger als die erste Fahrtroute 30 ist. 
[0027] Der Fahrzeitvorteil bzw. -nachteil wird dabei 
dem Fahrer in vorteilhafter Weise durch Zeitbereiche, 
ungefahre Zeitangaben bzw. Quantisierungen der Zeit- 
angaben dargestellt. Eine Unterteiiung in Zeitbereiche 
kann z.B. in der folgenden Weise erfolgen: Weniger als 
5 min, 5-1 0 min, 1 0-20 min, 20-30 min, 30-45 min, 45-60 
min, 60-90 min, 1,5-2h, ungefahr 2h, ungefahr 3h, usw. 
Dadurch wird vermieden, dass einem Fahrer eine Ge- 
nauigkeit vorgetSuscht wird, die die durch das Navigati- 
onssystem vorgenommene Fahrzeitprognose nicht lei- 
sten kann. 

[0028] !m Regelfall wird sich durch die Benutzung ei- 
ner Umfahrung ein Fahrzeitvorteil fur den Benutzer er- 
geben. Gegebenenfalls kann auch der Fall auftreten, 
dass die fur die zweite Fahrtroute benotigte Zeit langer 
ist als die Fahrt entlang der ersten Fahrtroute unter Be- 
rucksichtigung der Verkehrsstorung. In diesem Fall wird 
einem Benutzer angezeigt, welche zusatzliche Zeit er fur 
die Umfahrung benotigt. Ein Fahrer hat nun die Auswahl, 
ob er der SchnellstraBe, also der ersten Fahrtroute 30, 
trotz der ersten Verkehrsstorung 31 nach B folgen will 
oder ob er die mtiglicherweise schmalere und langere 
StraBe entlang der zweiten Fahrtroute 32 benutzen will, 
auf der der Verkehrjedoch wahrscheinlich ungestflrtflie- 
Ben kann. 

[0029] Hat sich ein Fahrer fur die Umfahrung der er- 
sten Verkehrsstorung 31 entlang der zweiten Fahrtroute 
32 entschieden, so kann es auf der zweiten Fahrtroute 

32 ebenfalls zu einer zweiten Verkehrsstorung 33 auf der 
Fahrstrecke von A nach B kommen. Insbesondere da 
sich eine Vielzahl vor allem ortskundiger Autofahrer bei 
einer ersten Verkehrsstorung 31 mflglicherweise fur die 
zweite Fahrtroute 32 entscheiden werden, steigt sogar 
die Wahrscheiniichkeit, dass es auf einer schmaleren 
StraBe nun tatsachlich zu einer zweiten Verkehrsstorung 

33 infolge von Verkehrsuberiastung kommen kann. Die 
alternative, zweite Fahrtroute 32 kann dadurch wahrend 
der Benutzung durch den Fahrer, sofem er nicht bereits 
die zweite Verkehrsstorung 33 passiert hat, nicht nur lan- 
ger als die erste Fahrtroute 30 werden, sondern auch 
mehrZeit beanspruchen. Durch die Navigationsvorrich- 
tung 1 werden dann eine oder mehrere weitere Alterna- 
tivrouten bestimmt, z.B. eine dritte Fahrtroute 34, die 
nicht nur die erste Fahrtroute 30, sondem auch die zweite 
Fahrtroute 32 und die darauf befindlichen Verkehrssto- 
rungen umfahrt. Ferner ist auch eine weitere alternative 
Fahrtroute 35 moglich, die zu einer Ruckfuhrung auf die 
erste Fahrtroute 30 fuhrt, sofern ein Durchfahren der er- 
sten Verkehrsstorung 31 gunstiger ist. Gegebenenfalls 
kann auf noch eine weitere Fahrtroute 36 verwiesen wer- 
den, die zumindest teilweise noch durch die erste Ver- 
kehrsst6rung 31 fuhrt. 

[0030] Werden nun die Unterschiede der weiteren 
Fahrtrouten 34, 35, 36 gegenQber derzwe'rten Fahrtroute 



32 angegeben, kann der Fahrer beispieisweise entschei- 
den, ob er gegebenenfalls einen weiteren Umweg in Kauf 
nimmt, um sein Ziel schnellstmoglich zu erreichen, oder 
ob er auf der zweiten Fahrtroute verbleibt und sich damit 
5 auf einer kurzeren Strecke zu seinem Ziel fuhren lasst, 
ohne die neuen Verkehrsmeldungen zu berucksichtigen. 
[0031] Der Fahrer kann sich dafur entscheiden, ent- 
weder die noch staufreie, dritte Fahrtroute 34 uber eine 
weitere und gegebenenfalls noch schmalere StraBe zu 
wahlen, sich auf die SchnellstraBe entlang der weiteren 
altemativen Fahrtroute 35 zuruckfuhren zu lassen oder 
gegebenenfalls auf die weitere, alternative Fahrtroute 36 
zu wechseln, die zumindest teilweise noch durch die er- 
ste Verkehrsstorung 31 verl&uft. Vorteilhafterweise wird 
dabei auch der Grad der Verkehrsstorungen 31 , 33 be- 
rucksichtigt, z.B. Vollsperrung, L&nge des Staus, oder 
ob nur zahflussiger Verkehr oder eine Sperrung z.B. nur 
einer Fahrbahn vorliegt. Die erreichbaren Fahrzeit-, 
Fahrtdauer- und/oder Komfortvorteile sind dabei von der 
Position abhSngig, die das Fahrzeug zum Zeitpunkt der 
Meldung der zweiten Verkehrsstorung 33 bereits erreicht 
hat. Befindetsich das Fahrzeug z.B. in dem Bereich, in 
dem noch alle Routen parallel verlaufen, wird der Fahr- 
zeitvorteil z.B. uber die weitere Fahrtroute 36 optimal 
sein, bei einer Position vor dem Abzweigen der dritten 
Fahrtroute 34 von der zweiten Fahrtroute 32 wird gege- 
benenfalls die dritte Fahrtroute 34 die schnellste Fahrzeit 
liefern, und bei einer Position kurz vor der zweiten Ver- 
kehrsstorung 33 nach dem Abzweigen der dritten Fahrt- 
route 34 wird gegebenenfalls die Ruckfuhrung auf die 
erste Fahrtroute 30 entlang der altemativen Fahrtroute 
35 eine optimale Fahrzeit zum Ort B erm6glichen. Hier- 
uber kann der Benutzer im Fahrzeug mittels einer Ein- 
gabe uber die Bedienelemente 6' entscheiden. 
[0032] Im Folgenden ist der Ablauf eines erfindungs- 
gemSBen Verfahrens anhand der Figur 3 er13utert. Aus- 
gehend von einem Startschritt 40 wird die Navigations- 
vorrichtung 1 von einem Benutzer dazuaufgefordert, von 
der aktuellen Fahrzeugposition eine Fahrtroute zu einem 
Fahrziel zu bestimmen. In einem weiteren Ausfuhrungs- 
beispiel kann das erfindungsgemaBe Verfahren auch in 
einer dezentralen Recheneinheit erfolgen, bei der die ak- 
tuelle Fahrzeugposition manuell eingegeben werden 
muss, so dass als Startposition diese manuell eingege- 
bene Position verwendet wird. An den Startschritt 40 
schlieBtsich einersterBerechnungsschritt41 an, in dem 
unter Berucksichtigung der aktuellen Verkehrslage eine 
Fahrtroute von der Startposition zu dem Zielpunkt ermit- 
telt wird. In einem folgenden, ersten Ausgabeschritt 42 
werden uber den Lautsprecher 8 bzw. die Anzeige 7, in 
der die Fahrtroute zumindest teilweise in einer Karten- 
darstellung 14 dargestellt wird, in Abhangigkeit von der 
Fahrzeugposition Fahranweisungen ausgegeben, ins- 
besondere wenn ein Fahrer die gerade benutzte StraBe 
durch Abbiegen verlassen muss, z.B. "nach 100 Metern 
rechts abbiegen". Ausgehend von dem ersten Ausgabe- 
schritt wird in einem ersten Prufschritt 43 uberpruft, ob 
fur die geplante Fahrtroute und eine vorgegebene Um- 
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gebung dieser Fahrtroute neue Verkehrsmeldungen vor- 
liegen. Die vorgegebene Umgebung hangt dabei vor- 
zugsweise von der Entfernung zwischen Startposition 
und Zielpunkt ab, so dass bei Fernfahrten ein groReres 
Gebiete iiberwacht wird, da bei einer Fernfahrt Fahrtrou- 
ten mit ahnlicher LSnge und Dauer weiter voneinander 
entfernt liegen konnen. Wird in dem ersten Prufschritt 43 
festgestellt, dassf Qrdie entsprechende Umgebung keine 
neue Information voriiegt, so wird zu dem ersten Ausga- 
beschritt 42 zuruckverzweigt, indem entsprechend der 
Fahrzeugposition neue Fahranweisungen ausgegeben 
werden. Wird dagegen in dem ersten PrOfschritt 43 fest- 
gestellt, dass eine Verkehrsmeldung voriiegt, so wird in 
einem zweiten Berechnungsschritt 44 eine schnellste 
Fahrtroute von der aktuellen Fahrzeugposition zu dem 
Fahrziel unter Berucksichtigung der Verkehrslage und 
der neu hinzugekommenen Verkehrsmeldung bestimmt. 
Einerseits kann sich hierbei ergeben, dass die gewahlte 
Fahrtroute auch weiterhin die optimale Fahrtroute ist. In 
einem AusfQhrungsbeispiel kann in diesem Fall zusatz- 
lich gepriift werden, ob ein Verkehrsstau auf der ermit- 
telten, schnellsten Fahrtroute liegt. Ist dies der Fall, so 
wird eine weitere Fahrtroute ermittelt, dutch die dieser 
Stau umgangen wird. 

[0033] Kann eine alternative Fahrtroute ermittelt wer- 
den, wird in einem Anzeigeschritt 45 anschlieGend die 
schnellste und/odereine staufreie Fahrtroute einem Fah- 
rerangezeigt. In einem ersten Auswahlschritt46 hat der 
Fahrer nun die Moglichkeit, zwischen der ursprunglich 
geplanten, gegebenenfalls bereits befahrenen Fahrtrou- 
te und der neu ermittelten Fahrtroute zu wahlen. Hierzu 
werden dem Fahrer der Fahrzeitunterschied und/oder 
der Wegstreckenunterschied zwischen der ersten Fahrt- 
route und der neu ermittelten Fahrtroute angezeigt. Zu- 
satzlich werden dem Fahrer auch Komfortunterschiede 
angezeigt, z.B. ob ein Verkehrsstau voriiegt, welcher 
StraBenzustand zu erwarten ist, z.B. eine Schneebedek- 
kung, ob Baustellen Oder eine beschadigte Fahrbahn zu 
erwarten sind bzw. ob StraGenbenutzungsgebuhren an- 
fallen. Durch eine Auswahl der Bedienelemente 6 bzw. 
6' kann der Fahrer nun die gewtinschte Fahrstrecke aus- 
wahlen. Entscheidet sich der Fahrer fur die ursprunglich 
ermittelte Fahrstrecke, so wird zu dem ersten Ausgabe- 
schritt 42 zuruckverzweigt, wobei der Fahrer nun ent- 
sprechend der ursprunglich ermittelten Fahrtroute wei- 
tergeleitet wird. Sollten neue Verkehrsmeldungen ein- 
treffen, wird erneut eine alternative Fahrtroute ermittelt. 
Konnte in dem zweiten Berechnungsschritt 44 keine al- 
ternative Fahrtroute ermittelt werden, so wird von dem 
ersten Auswahlschritt 46 automatisch zu dem ersten 
Ausgabeschritt 42 zuruckverzweigt und die Routenfuh- 
rung entlang der aktuellen Fahrtroute wird fortgefuhrt, 
indem die nachste Fahranweisung ausgegeben wird. 
[0034] Entscheidet sich der Fahrer in dem ersten Aus- 
wahlschritt 46 dafur, seine Fahrt entsprechend der alter- 
nativen Fahrtroute fortzusetzen, so wird zu einem zwei- 
ten Ausgabeschritt 47 verzweigt, in dem Fahranweisun- 
gen entsprechend der zweiten, alternativen Fahrtroute 



an den Fahrer ausgegeben werden, so dass der Fahrer 
nun entlang der zweiten, alternativen Fahrtroute gefuhrt 
wird, die sich gegebenenfalls zumindest teilweise mit der 
ersten Fahrtroute uberschneiden kann. Ausgehend von 

5 dem zweiten Ausgabeschritt 47 wird zu einem zweiten 
Prufschritt 48 verzweigt, in dem ebenfalls wie in dem er- 
sten Prufschritt 43 uberpruft wird, ob nun bezuglich der 
zweiten Fahrtroute neue Verkehrsmeldungen vorliegen. 
Liegt keine neue Verkehrsmeldung vor, so wird zu dem 

io zweiten Ausgabeschritt 47 zuruckverzweigt und die Aus- 
gabe von Fahrhinweisen entlang der zweiten Fahrtroute 
wirdfortgesetzt. Wird dagegen in dem zweiten PrQfschritt 
48 festgestellt, dass eine neue Verkehrsinformation vor- 
iiegt, so wird zu einem dritten Berechnungsschritt 49 ver- 

*5 zweigt, in dem eine dritte, alternative Fahrtroute berech- 
net wird. In einem anschlieBenden dritten Ausgabeschritt 
50 wird die alternative Fahrtroute in der Anzeige 7 dar- 
gestellt. Der dritte Berechnungsschritt 49 berucksichtigt 
dabei zusatzlich die neu hinzugekommenen Verkehrs- 

20 meldungen. In dem dritten Ausgabeschritt 50 wird nun 
die dritte, alternative Fahrtroute sowie vorzugsweise 
auch die zweite, alternative Fahrtroute dargestellt. Ins- 
besondere wird ein Fahrzeitvorteil und/oder ein Weg- 
streckenunterschied der dritten, alternativen Fahrtroute 

25 zu der zweiten Fahrtroute angezeigt, so dass einem Be- 
nutzer ein direkten Vergleich zu der zuvor geplanten 
Fahrtroute angezeigt wird. Gegebenenfalls kann ergan- 
zend auch ein Unterschied zu einer Fahrtroute angezeigt 
werden, die ohne eine Berucksichtigung von Verkehrs- 

30 meldungen die schnellste Route darstellen wurde, so 
dass ein Benutzerdirekt einen Vergleich zu der ursprung- 
lich geplanten, schnellsten, ersten Fahrtroute hat. 
[0035] In der Anzeige 7 kann z.B. dargestellt werden: 
"Fahrtroute 3 ist 5-10 min kiirzer als Fahrtroute jedoch 

35 1 0km langer als Fahrtroute 2". Auf dieser Basis kann der 
Fahrer entscheiden, ob er einen weiteren Umweg aus 
Grunden der Zeitersparnis wahrnehmen mochte. 
[0036] In einem zweiten Auswahlschritt 51 kann der 
Benutzersich nun zwischen der zweiten Fahrtroute Oder 

40 der dritten Fahrtroute entscheiden. Sollte sich ein Fahrer 
fur die dritte, alternative Fahrtroute entscheiden, so wird 
zu einem vierten Ausgabeschritt 53 weiterverzweigt, in 
dem der Fahrer entlang der dritten Fahrtroute gefuhrt 
wird. In einem gegebenenfalls anschlieGenden dritten 

45 Prufschritt 54 wird uberpruft, ob weitere Verkehrsmel- 
dungen eingetroffen sind. Entsprechend konnen sich 
Vorschlage weiterer alternativer Fahrtrouten anschlie- 
Ben. Entscheidet sich ein Benutzer dafur, die Fahrt ent- 
lang der zweiten Fahrtroute fortzusetzen, so wird zu dem 

50 zweiten Ausgabeschritt 47 zuruckverzweigt, und der 
Fahrer wird entlang der zweiten Fahrtroute weitergefu hit 
Dies kann unter anderemdadurch realisiert werden, dass 
fur die weitere Routenberechnung bereits erfasste Ver- 
kehrsmeldungen, die sich auf die zweite Fahrtroute be- 

55 Ziehen, ignoriert werden. 

[0037] In einem weiteren AusfQhrungsbeispiel wird ei- 
nem Benutzer eine gegebenenfalls noch zu berechnen- 
de Fahrtroute angeboten, fur die keine Verkehrsmeldun- 
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gen berQcksichtigt werden. In diesem Fall wird das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren von dem zweiten Auswahl- 
schritt 51 zu einem Routenberechnungsschritt 52 ver- 
zweigt, in dem eine Fahrtroute ohne Dynamisierung, d.h. 
ohne die Berucksichtigung von Verkehrsmeldungen bei 
der Routenberechnung berechnet wird, insbesondere 
wenn die angegebene Umfahrung ihm zu weit erscheint. 
Ein Fahrer wird nun entlang derzuvorfestgelegten Fahrt- 
route gefuhrt, auch wenn diese nicht mehr die schnellste 
Fahrtroute ist. Ein moglicher Grund ist hierbei z.B. ein 
touristisches Interesse des Fahrers, der eine bestimmte 
Fahrtroute auf grund ihrer SehenswQrdigkeiten benutzen 
mochte. 

[0038] Sollte der Fahrer das Merkmal "keinen Stau" 
eingeben, so kann eine schnellste Fahrtroute ohne Ver- 
kehrsstau dadurch bestimmt werden, dass Streckenab- 
schnitte, auf denen eine Verkehrsstauung vorliegt, von 
der Navigationsvorrichtung 1 fur eine Berechnung ge- 
sperrt werden, so dass sie bei der Routenberechnung 
nicht mit berucksichtigt werden. In einem weiteren Aus- 
fuhrungsbeispiel kann durch den Fahrer vorgegeben 
werden, dass von dem System automatisch immer eine 
bezuglich der Fahrzeitoptimale Fahrtroute gewahltwird. 
Alternativ ist auch eine Auswahl der jeweils kurzesten 
Route moglich. Ferner ist moglich, dass bei der Anzeige 
eines Auswahlfensters zur Auswahl einer optimalen 
Fahrtroute, sollte keine Eingabe des Benutzers erfolgen, 
nach 60 s ab dem Beginn der Anzeige, auf die der Be- 
nutzer vorzugsweise zusatzlich akustisch hingewiesen 
wird, automatisch die schnellste Fahrtroute gewahltwird. 
[0039] In die optionale Kartendarstellung 14 werden 
die einzelnen Fahrtrouten eingetragen, so dass sich die 
Fahrtrouten von den ubrigen dargestellten Straf3en ab- 
heben. Vorzugsweise ist die aktuell befahrene Fahrtrou- 
te dabei fartlich von den ubrigen, alternativen Fahrtrou- 
ten ebenfalls fartlich abgehoben. 
[0040] Die Berechnungsschritte 41, 44, 49 konnen 
vollstandig in der Rechenvorrichtung 4 im Fahrzeug, voll- 
stSndig in einer Recheneinheit der Dienstezentrale 12 
Oder aufgeteilt zwischen dem Fahrzeug und der Dienste- 
zentrale 1 2 erfolgen. Z.B. ist es moglich, die Berechnung 
der Fahrtroute anhand einer festen Datenbasis zu dem 
Datentragerlaufwerk5 furden ersten Berechnungsschritt 
41 vorzusehen. Weitere Berechnungsschritte, bei denen 
die aktuelle Verkehrslage berucksichtigt wird, werden 
von der Dienstezentrale 12 vorgenommen, die uber das 
Datennetz 13 oder uber sonstige Informationsquellen 
stets die aktuelle Verkehrslage zur Verfugung hat. Falls 
erforderlich, werden diese alternativen Fahrtrouten dann 
an die Navigationsvorrichtung 1 ubertragen und dem 
Fahrer zur Auswahl angeboten. 



Patentanspruche 

1. Verfahren zur Navigation eines Fahrzeugs in einem 
StraBennetz, wobei eine erste Fahrtroute (30) von 
einem Startpunkt (A) zu einem Fahrziel (B) bestimmt 



wird, wobei eine zweite, alternative Fahrtroute (32) 
zu der ersten Fahrtroute (30) bestimmt wird, wobei 
eine dritte, alternative Fahrtroute (34) zu derzweiten, 
alternativen Fahrtroute bestimmt (32) wird, wobei ein 

5 Unterschied der dritten, alternativen Fahrtroute (34) 
gegenuber der zweiten, alternativen Fahrtroute (32) 
derart angezeigt wird, dass ein Unterschied der 
Wegstrecke und/oder ein Unterschied derFahrtdau- 
er angezeigt wird, wobei eine aktuelle Verkehrslage 

10 ubermittelt wird und wobei aus der aktuellen Ver- 
kehrslage eine Fahrtdauer fur die erste, zweite und 
dritte Fahrtroute berechnet wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
15 zeichnet, dass in Abhangigkeit von dem Unter- 
schied der Wegstrecke und/oder der Fahrtdauer je- 
weils ein Bereich fur eine Wegstrecke und/oder eine 
Fahrtdauer ermittelt wird und dass der Bereich fur 
die Wegstrecke und/oder die Fahrtdauer angezeigt 

20 wird. 

3. Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass von einem 
Benutzereine der Fahrtrouten ausgewShlt wird und 

25 dass zu der ausgewahlten Fahrtroute Fahranwei- 
sungen ausgegeben werden. 

4. Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass eine Route 

30 unter Berucksichtigung von durch den Benutzer vor- 
gegebenen Kriterien hinsichtlich einer Routenaus- 
wahl berechnet wird. 

5. Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspru- 
35 che, dadurch gekennzeichnet, dass eine Beruck- 
sichtigung einer Verkehrslage fUr die Routenberech- 
nung deaktiviert wird. 

6. Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspru- 
40 che, dadurch gekennzeichnet, dass ein Unter- 
schied der dritten, alternativen Fahrtroute zu der er- 
sten Fahrtroute angezeigt wird. 

7. Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspru- 
<5 che, dadurch gekennzeichnet, dass fur die Be- 
rechnung eines Unterschieds der Fahrtdauer die Be- 
nutzungweitererVerkehrsmittel berucksichtigt wird. 

8. Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspru- 
50 che, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrtrou- 
ten in einer Rechenvorrichtung (4) in einem Fahr- 
zeug berechnet werden. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1-7, dadurch 
55 gekennzeichnet, dass die Fahrtrouten zumindest 

teilweise in einer Dienstezentrale (12) berechnet und 
an das Fahrzeug ubertragen werden. 
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1 0. Navigationsvorrichtung mit Mitteln zur Durchf Qhrung 
des Verfahrens nach einem dervorhergehenden An- 
spruche in einem Kraftfahrzeug. 



Claims 

1. Method for navigating a vehicle in a road network, 
wherein afirst route (30) is determined from a starting 
point (A) to a destination (B), wherein a second, al- 
ternative route (32) to the first route (30) is deter- 
mined, wherein a third, alternative route (34) to the 
second, alternative route (32) is determined, wherein 
a difference between the third, alternative route (34) 
compared to the second, alternative route (32) is in- 
dicated in such a way that a difference between the 
distance and/or a difference between the duration is 
indicated, wherein a current traffic situation is con- 
veyed, and wherein a duration for the first, second 
and third routes is calculated from the current traffic 
situation. 

2. Method according to Claim 1 , characterized in that 
a range for a distance and/or a duration is determined 
in each case from the difference between the dis- 
tances and/or the durations, and in that the range 
for the distances and/or the durations is indicated. 

3. Method according to one of the preceding claims, 
characterized in that a user selects one of the 
routes, and in that travel instructions are output for 
the selected route. 

4. Method according to one of the preceding claims, 
characterized in that a route is calculated taking 
into account criteria for a route selection which are 
predefined by the user. 

5. Method according to one of the preceding claims, 
characterized in that a means of taking into ac- 
count a traffic situation for the calculation of a route 
is deactivated. 

6. Method according to one of the preceding claims, 
characterized in that a difference between the 
third, alternative route and the first route is indicated. 

7. Method according to one of the preceding claims, 
characterized in that the use of further means of 
transportation is taken into account in the calculation 
of a difference between the durations. 

8. Method according to one of the preceding claims, 
characterized in that the routes are calculated in a 
computing device (4) in a vehicle. 

9. Method according to one of Claims 1 -7, character- 
ized in that the routes are calculated at least partially 



in a service centre (1 2) and transmitted to the vehicle. 

1 0. Navigation device having means for carrying out the 
method according to one of the preceding claims, in 
5 a motor vehicle. 



Revendications 

10 1 . ProcSde de navigation d'un vehicule dans un reseau 
routier selon lequel on determine un premier trajet 
(30) entre un point de depart (A) et une destination 
(B), 

on determine un second trajet (32) altematif par rap- 
15 port au premier trajet (30), 

on determine un troisteme trajet (34) alternatif par 
rapport au second trajet alternatif (32), 
on affiche la difference entre le troisieme trajet alter- 
natif (34) par rapport au second trajet alternatif (32) 
20 de fa9on & afficher la difference entre la longueur du 
trajet et/ou la difference de la duree du trajet, 
on determine Petat actuel de la circulation et 
a partir de I'etat actuel de la circulation, on calcuie 
une dur6e pour le premier, le second et le troisieme 
25 trajet. 

2. Proc6de selon la revendication 1 , 
caracterise en ce qu' 

en fonction de la difference des longueurs et/ou de 
30 durees de trajets on determine chaque fois une plage 
pour une longueur et/ ou une duree de trajet et on 
affiche la plage pour la longueur et/ou la dur£e du 
trajet. 

35 3. Proc6d6 selon Tune des revendications preceden- 
tes, 

caracterise en ce que 

I'utilisateur selectionne Tun des trajets et on emet 
des indications de conduite correspondant au trajet 
to s6lectionn6. 

4. Proc^de selon Tune des revendications preceden- 
tes, 

caracterise en ce qu' 

*5 on calcuie un trajet en tenant compte des criteres 
pr6definis par Putilisateur concernant une selection 
de trajet. 

5. Procede selon Tune des revendications preceden- 
ce tes, 

caracterise en ce qu' 

on neutralise la prise en compte de I'etat de la cir- 
culation pour le calcul du trajet. 

55 6. Proced6 selon I'une des revendications prSceden- 
tes, 

caracterise en ce qu' 

on affiche une difference du troisieme trajet altematif 
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par rapport au premier trajet 

7. Precede selon Tune des revendications precSden- 
tes, 

caracterise en ce que 5 

pour calculer la difference de la dur£e du trajet on 
tient compte de t'utilisation d'autres moyens de 
transport. 

8. Precede selon Tune des revendications precSden- io 
tes, 

caracterise en cequ' 

on calcule ies trajets dans un dispositif de calcul (14) 
du v6hicule. 

15 

9. Proc6d6 selon I'une des revendications 1 k 7, 
caracterise en cequ' 

on calcule Ies trajets au moins en partie dans une 
centrale de service (12) et on Ies transmet au vehi- 
cule. 20 

10. Dispositif de navigation comportant des moyens 
pour mettre en oeuvre le procede selon I'une des 
revendications pr6c6dentes dans un v£hicule auto- 
mobile. 25 
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